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NOVELTY - The arrangement has a radar transmitter and receiver (1) 
for transmitting radar waves and receiving reflected waves from an 
impact-relevant surface (3) and a Doppler frequency evaluation unit 
that detects relative movement of the reflection surface from a Doppler 
signal. The impact-relevant reflective surface is rigidly attached to 
the vehicle and is esp. an external surface of the vehicle. 

USE - For detecting vehicle impacts and generating an input signal 
for a logic triggering unit or for triggering a protection system. 

ADVANTAGE - Esp. suitable for triggering an active side impact 
occupant protection system with timely triggering. 

DESCRIPTION OF DRAWING (S) - The drawing shows schematic front and 
side view representations of a vehicle door with an impact sensing 
arrangement 

radar transmitter and receiver (1) 

impact-relevant surface (3) 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

© Fahrzeugaufprallerkennungssensorik 

© Die Erfindung betrifft eine Fahrzeugaufprallerken- 
nungssensorik, insbesondere zur Bereitstellung einer Ein- 
gangsgrofte fur eina Ausloselogikeinheit oder zur Erzeu- 
gung eines Auslososignals fur ein aktives Insassenschutz- 
system, mit einem Radarsender und einem Radaremp- 
fanger, die an einem sense rtragenden Aufbau des Fahr- 
zeugs angeordnet sind, wobei der Radarempfanger vom 
Radarsender abgestrahlte und an einer aufpraltrelevan- 
ten, sich bei einem Aufprall relativ zum sensortragenden 
Aufbau bewegenden Reflexionsflache reflektierte Radar- 
wellen empfangt und einer Dopplerfrequenz-Auswerte- 
einheit, welche aus der Frequenz der gesendeten Radar- 
wellen und der Frequenz der von der aufprall relevanten 
Reflexionsflache reflektierten Radarwellen die zugehorige 
Dopplerfrequenz bestimmt und daraus eine Relativbewe- 
gung der aufprallrelevanten Reflexionsflache gegenuber 
dem sensortragenden Fahrzeugaufbau erkennt. 
ErfindungsgemaB ist die aufprallrelevante Reflexionsfla- 
che eine mit dem Fahrzeug fest verbundene Flache, ins- 
besondere eine Auftenflache des Fahrzeugs. 
Verwendung z. B. als Fahrzeugaufprallerkennungssenso- 
rik an Fahrzeugtiiren fur das Ansteuern von Seitenair- 
bags. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Fahrzeugaufprallerkennungs- 
sensorik, insbesondere zur Bereitstellung einer Eingangs- 
groBe fur eine Ausloselogikeinheit oder zur Erzeugung ei- 
nes Auslosesignals fur ein aktives Insassenschutzsystem, 
nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1. 

Aklive Ruckhaltesysteme, wie beispielsweise Airbags 
odcr Gurtstraffer, umfassen haufig cine Fahrzeugaufpraller- 
kennungssensorik, in der Beschleunigungssensoren vorge- 
sehen sind, die auf eine aufprallrelevante Beschleunigung 
hin ansprechen, die im Fall einer Aufprallunfallsiluaiion 
auftritt. Obwohl aktive Ruckhaltesysteme, die auf dem py- 
rotechnischen Prinzip bcruhen, in der Lagc sind, ihre Wir- 
kung schnell zu entfalten, gibt es Unfallkonstellationen, wie 
beispielsweise Seitenkollisionen direkt in den Turbereich ei- 
nes Kraftfahrzeuges, bei denen der Aufprall von Beschleu- 
nigungssensoren mit ublicher Positionierung erst relativ spat 
erkannt wird. 

Eine Fahrzeugaufprallerkennungssensorik der eingangs 
genannten Art ist aus der DE 195 46 715 Al bekannl. Darin 
ist eine Airbag-Sensorik beschrieben, die mehrere Mikro- 
wellen-Sensoren umfaBt, wclchc jewcils cine Scndc- und 
Empfangsstufe aufweisen. Diese Mikrowellen-Sensoren 
sind nebeneinander in einer Karosserietiir so angeordnet, 
daB sie die angrenzende FahrzeugauBenumgebung iiberwa- 
chen. Dazu erzeugen sie ein Frequenzsignal im Bereich von 
z. B. 76 Ghz und tastcn eincn Abstandsbercich von ca. Im 
auf mogliche Objekte hin ab, die sich auf das Fahrzeug zu- 
bewegen, indem sie ein gegebenenfalls reflektiertes Fre- 
quenzsignal detektieren und dieses nach der Dopplerfre- 
quenztechnik auswerten. Aus der Dopplerfrequenz kann die 
Geschwindigkeit bestimmt werden, mit der sich ein Kollisi- 
onsobjekl auf die Mikrowellen-Sensoren zubewegt, worauf 
bei Uberschreiten eines Schwellwertes eine Auslosung des 
Airbags erfolgt. 

Die DE 92 15 383 Ul offenbartcinen in einer Karosscric- 
tiir angeordneten optischen Crash- Sensor, der insbesondere 
fiir das rechtzeitige Detektieren von Seitenaufprall-Unfallen 
geeignet ist. Dieser Sensor umfaBt eine Lichtfiihrungs- 
strecke mit Linsen und Blenden zur Bundelung eines Licht- 
strahles, der auf eincn Fototransistor gerichtct ist. Tm Fallc 
eines Seitenaufpralls wird die Lichtfuhrungsstrecke ver- 
formt, was eine Anderung eines Signals des Fototransistors 
hervorruft und eine entsprechende Auslosung von aktiven 
Insassenschutzsystemen ermoglicht. 

In der DE 43 22 488 Al ist beschrieben, piezoresistive 
Druckaufhehmer am Tiirinnenblech einer Kraftfahrzeug- 
Karosserietur anzuordnen, die im Falle eines Seitenaufpralls 
einen stoBartigen Druckanstieg der Umgebungsluft erfassen 
und daraufhin cin aktives Insassenschutzsystem auslosen. 

Als weitere Technik zur Seitenaufprallerkennung ist es 
bekannt, im Tiirbereich eines Kraftfahrzeuges Dehnungs- 
meBslreifen einzusetzen oder Beschleunigungssensoren am 
TurauBenblech zu positionieren. 

Aufgabc der Erfindung ist cs, cine Fahrzcugaufprallcr- 
kennungssensorik der eingangs genannten Art zu schaffen, 
die insbesondere auch zur Auslosung eines vor Seitenauf- 
prall schiilzenden aktiven Insassenschutzsystems geeignet 
ist und dabei ein fruhzeitiges Auslosen ermoglicht. 

Dicsc Aufgabc wird durch cine Fahrzeug aufprallcrken- 
nungssensorik mit den Merkmalen des Anspruchs 1 gelost, 
bei der charakteristischerweise die aufprallrelevante Refle- 
xions flache eine mit dem Fahrzeug fest verbundene Flache, 
insbesondere eine AuBenflache des Fahrzeugs ist. Mit dieser 
Sensorik kann bereits aufgrund einer geringen Bewegung 
der aufprallrelevanten Reflexionsflache relativ zum sensor- 
tragenden Fahrzeugaufbau eine drohende Unfallsitualion 
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rasch erkannt und dies z. B. zum fruhzeitigen Auslosen ei- 
nes aktiven Insassenschutzsystems genutzt werden. 

In Weiterbildung der Erfindung sindMittel zum Erkennen 
einer Schwingungsbewegung der aufprallrelevanten Refle- 
5 xionsflache vorgesehen, Auf diese Weise kann eine Fehlaus- 
losung von aktiven Insassenschutzsystemen aufgrund von 
Vibrationen der betreffenden FahrzeugauBenflache vermie- 
den werden. 

In Weiterbildung der Erfindung ist der Radarsendcr dcrart 
to angeordnet, daB er Radarwellen in einen Hohlraum aus- 
strahlt, dessen Begrenzungen wenigstens zum 'Ieil von der 
aufprallrelevanten Reflexionsflache gebildet werden. Der 
Radarempfanger ist dazu passend so angeordnet, daB er re- 
flckticrtc Radarwellen aus dem Hohlraum cmpfangt. Dieser 
15 Hohlraum kann beispielsweise ein solcher einer Fahrzeugtur 
sein. In diesem Fall bewirkt ein beginnendes Eindrucken des 
TiirauBenhautbleches eine Anderung der I Iohlraumkon figu- 
ration fur die in ihm reflektierten Radarwellen und somit ein 
entsprechendes Dopplerfrequenzsignal an dem Radaremp- 
20 fanger. Durch das Ausfiillen des Hohlraums mit reflektierter 
Radarstrahlung laBt sich ein besonders groBer aufprallemp- 
findlicher Flachenbereich uberwachen. 

Weitcrc Merkmalc und Vortcilc der Erfindung sind in den 
Zeichnungen dargestellt und werden nachfolgend beschrie- 
25 ben. Es zeigen: 

Fig. la und lb eine Seiten- bzw. Frontansichl einer Fahr- 
zeugtur mit einer Fahrzeugaufprallerkennungssensorik, 

Fig. 2 eine Darstcllung des der Fahrzcugaufprallcrkcn- 
nungssensorik der Fig. la und lb zugrundeliegenden MeB- 
30 prinzips, 

Fig. 3 ein Blockdiagramm eines ersten Ausfuhrungsbei- 
spieles der Fahrzeugaufprallerkennungssensorik und 

Fig. 4 ein Blockdiagramm eines zweiten Ausfuhrungsbei- 
spieles der Fahrzeugaufprallerkennungssensorik. 

35 In den Fig. la und lb ist eine Fahrzeugtur mil Fahrzeug- 
aufprallerkennungssensorik 1 dargestellt, deren Kemstuck 
cin integral aufgebauter Radarsendcr und -cmpfangcr ist, 
der an einem Karosserieteil der Fahrzeugtur montiert ist und 
Radarwellen vorzugsweise im Frequenzbereich von ca. 

40 60 GHz, d. h. bei Wellenlangen von ca. 5 mm, in einen In- 
nenhohlraum 2 der Tiir abstrahlt. Die abgesu-ahlten Radar- 
wellen werden an Mikrowcllcn rcflckticrcndcn, insbeson- 
dere elektrisch leitenden Begrenzungsflachen des Innen- 
hohlraums 2 mehrfach rerlektiert. Die auBenseitige Begren- 

45 zungsflache ist von einem TiirauBenhautblech 3 gebildet, 
welche die von der Aufprallerkennungssensorik 1 aufprall- 
iiberwachte Reflexionsflache darstellt. Aus demjenigen An- 
teil der Radarwellen, der aufgrund der Reflexionen zur Auf- 
prallerkennungssensorik 1 zuruckgelangt, wird die Doppler- 

50 frequenz bestimmt, d. h. die Differenz der Frequenz der 
empfangenen, ruckrcflckticrtcn Radarwellen cincrscits und 
der ausgesendeten Radarwellen andererseits. Aus der Dopp- 
lerfrequenz kann auf eine Relativbewegung zwischen der 
reflektierenden aufprallrelevanten TurauBenhaut 3 und der 

55 Aufprallerkennungssensorik 1 geschlossen werden. 

Fig. 2 dicnt zur Erlautcrung des Dopplcrfrcqucnz-McB- 
prinzips, das der Bestimmung der Relativbewegung zwi- 
schen einer Radarwellen reflektierenden Flache 3, wie hier 
der elektrisch leitenden AuBenhaul der Tiir, und der Auf- 

60 prallerkennungssensorik 1 mit Radarsender und -empfanger 
zugrundelicgt. Bcwcgl sich die rcflckticrendc Flache 3 mit 
einer Geschwindigkeit v relativ zur Fahrzeugaufprallerken- 
nungssensorik 1, so haben empfangene Radarwellen, die 
von der Fahrzeugaufprallerkennungssensorik 1 mit der Sen- 

65 defrequenz f s ausgesendet und von der reflektierenden Fla- 
che 3 zur Aufprallerkennungssensorik zuruckreflektiert 
werden, eine Empfangsfrequenz f^ = f 8 (l + 2v/c), wobei v 
der Betrag der Geschwindigkeit ist, mil der sich die reflek- 
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tierende Flache 3 auf den Sender zubewegt, und c die Licht- 
gcschwindigkcit bczeichnet. 

Durch Messen der Dopplerfrequenz f d - f E - f s = 2f s v/c 
kann also bei bekannter Sendefrequenz f s die Relativge- 
schwindigkeit v = crV(2f s ) von Aufprallerkennungssensorik 
1 und reflekiierender Flache 3 besiimmt werden. 

In Fig. 3 ist ein Blockdiagramm eines ersten Ausfuh- 
rungsbeispieles fur die Fahrzeugaufprallerkennungssenso- 
rik 1 dargestcllt. Sie umfaBt cine Dopplerfrequenz- Aus- 
werteeinheit 30 mit einem Mikrowellen-Oszillator 31, der 
durch einen Koppler 32 und einen Zirkulator 33 einer 
Sende- und Empfangseinheit 34 Mikrowellen zufuhrt, die 
diese als Radarwellen in Richtung einer reflektierenden Fla- 
che, wic der TiirauBenhaut 3, emilticrt und von dicscr rcflck- 
tierte Radarwellen empfangt. Der Koppler 32 koppelt einen 
Teil der vom Oszillator gelieferten Mikrowellenleistung aus 
und fuhrt sie einem Mischer 35 zu, in dem das ausgekop- 
pelte Mikrowellensignal mit dem Mikrowellensignal der 
von der Sende- und Empfangseinheit 34 aufgenommenen 
und iiber den Zirkulator 33 zugefuhrten reflektierten Radar- 
wellen gemischt wird. Oblicherweise ist der Mischer 35 
durch ein nichtlineares Bauteil, etwa eine Mikrowellen- 
diode, gebildet, die einc gckriimmtc Strom-Spannungs-Cha- 
rakteristik aufweist, so daB das Fourierspektrum am Aus- 
gang des Mischers 35 die Summen- und Differenzfrequen- 
zen der zugefuhrten Signale umfaBt. 

Am Ausgang des Mischers 35 ist ein BandpaBfilter 36 an- 
geordnet, der dazu dient, das Differcnzfrcqucnzsignal der 
Signale von Koppler 32 und Zirkulator 33 herauszufiltem 
und dessen Gleichanteil (DC-Anteil) sowie den niederfre- 
quenten Signalanteil, der keiner oder einer lediglich sehr 
kieinen Relativgeschwindigkeit entspricht, zu unterdrucken. 
Die Frequenz dieses Differenzfrequenzsignals stellt die ge- 
wiinschte Dopplerfrequenz dar und wird in einer am Aus- 
gang des BandpaB filters 36 angeordneten Auswerteeinheit 
37 durch einfache Frequenzzahlung bestimmt. Weiter ist in 
der Auswerteeinheit 37 cine nicht cxplizit dargestcllte Rcch- 
nereinheit vorgesehen, welche unter Kenntnis der hierzu in 
einem Speicher abgelegten Frequenz des Oszillators 31 ent- 
sprechend der oben zu Fig. 2 erlauterten Beziehung die Re- 
lativgeschwindigkeit bestimmt, mit der sich die reflektie- 
rende Flache 3 rclativ zur Fahrzcugaufprallcrkcnnungsein- 
heit 30 bewegt. 

Da im Mischer 35 die Information iiber die Phasenlage 
der Signale von Koppler 32 und Zirkulator 33 verlorengeht, 
errechnet die Auswerteeinheit 37 nur den Betrag der Rela- 
tivgeschwindigkeit von Fahrzeug aufprallerkennungssenso- 
rik 30 und reflektierender Flache 3. Hingegen wird nicht er- 
kannt, ob sich die Fahrzeug aufprallerkennungssensorik 30 
und die reflektierende Flache 3 aufeinander zubewegen oder 
voncinandcr wcgbcwcgcn. Fur das Erkenncn einer Aufprall- 
siiuation ist jedoch die Kenntnis des Betrages der Relativge- 
schwindigkeit von Fahrzeugaufprallerkennungssensorik 30 
und der reflektierenden Flache 3 in der Regel ausreichend, 
da ein Aufprall im Turbereich des Kraftfahrzeugs normaler- 
wcisc cine Intrusion der Tiirc bewirkt, bei der sich die re- 
flektierende TurauBenflache 3 auf die Fahrzeug aufpraller- 
kennungssensorik 30 zubewegt. Die Auswerteeinheit 37 er- 
zeugl ein aufprallindikatives Ausgangssignal, wenn der er- 
rechnete Betrag fiir die Relativgeschwindigkeit von Fahr- 
zcugaufprallcrkennungssensorik 30 und reflektierender Fla- 
che 3 einen vorgegebenen Schwellwert iiberschreitet oder 
wenn alternativ die Relativgeschwindigkeit von Fahrzeug- 
aufprallerkennungssensorik 30 und reflektierender Flache 3 
innerhalb eines vorgegebenen Wertebereichs liegt. Dieses 
aufprallindikative Ausgangssignal kann entweder direkt zur 
Auslosung eines aktiven Insassenschutzsystems herangezo- 
gen werden oder eine EingangsgroBe fur eine Ausloselogik- 


einheit eines aktiven Insassenschutzsystems bilden, der bei- 
spiclsweisc noch weilere Signale von Bcschlcunigungsscn- 
soren zur Entscheidung iiber eine Auslosung des aktiven In- 
sassenschutzsystems zugefuhrt werden. Eine Modification 
5 des obigen Ausfuhrungsbeispieles fiir die Fahrzeugaufpral- 
lerkennungssensorik besteht darin, das aktive Insassen- 
schutzsystem nicht bei der geschilderten Schwellwertuber- 
schreitung der Relativgeschwindigkeit von Fahrzeugauf- 
prallerkcnnungssensorik und reflektierender Flache 3 frci- 

10 zugeben, sondem diese Relativgeschwindigkeit aufzuinte- 
grieren und so den Deformationsweg der reflektierenden 
Flache 3 zu ermitteln, urn das aktive Insassenschutzsystem 
auszulosen, wenn dieser Deformationsweg einen vorgege- 
benen Schwellwert iiberschreitet. In einem wcitcren modifi- 

15 zierten Ausfuhrungsbeispiel kann vorgesehen sein, fiir die 
Erzeugung des aufprallindikativen Ausgabesignals der Aus- 
werteeinheit 37 sowohl die Relativgeschwindigkeit als auch 
den Deformationsweg der reflektierenden Flache 3 zu be- 
riicksichtigen. 

20 Fig. 4 zeigt ein Blockdiagramm eines weiteren moglichen 
Ausfuhrungsbeispieles fiir die Aufprallerkennungssensorik 
1. Soweit darin Baugruppen vorgesehen sind, die mit Bau- 
gruppen des Ausfuhrungsbeispieles aus Fig. 3 iibereinstim- 
men, sind diese mit gleichen Bezugszeichen versehen. 

25 Kernstiick dieses Ausfuhrungsbeispieles bildet eine Dopp- 
lerfrequenz-Auswerteeinheit 40, die sich von der Doppler- 
frequenz-Auswerteeinheit 30 aus Fig. 3 darin unterscheidet, 
daB zur Mischung der Signale von Koppler 32 und Zirkula- 
tor 33 ein als I/Q-Mischer ausgebildeter Mischer 35' vorge- 

30 sehen ist, der an Ausgangen 35'a und 35'b sowohl Real- als 
auch Imaginarteil des Summen- und Differenzfrequenzsi- 
gnals bereitstellt. Beide Signale werden in je einem Band- 
paBfilter 36a und 36b zur Gewinnung der Differenzfrequenz 
und damit des gewiinschten Dopplerfrequenzbereichs gefil- 

35 terl und von storenden DC-Signalkomponenten befreit. 

Die Ausgange der BandpaBfilter 36a und 36b sind mit ei- 
ner Phascnvcrglcichsstufc 41 vcrbunden, die cine Bcstim- 
mung des " Vorzeichens" der Dopplerfrequenz gestattet. Be- 
wegen sich Fahrzeugaufprallerkennungssensorik 40 und die 

40 reflektierende Flache 3 aufeinander zu, so ergibt sich eine 
Phasenverschiebung der Signale an den Ausgangen 35'a und 
35'b des I/Q-Mischcrs 35' von k/2. Bcwcgcn sic sich hinge- 
gen voneinander weg, so betragt diese Phasenverschiebung 
-7C/2, d. h. durch Auswertung der Phasenverschiebung der 

45 Signale an den Ausgangen 35'a und 35'b des I/Q-Mischers 
35' kann auf das Vorzeichen der Relativgeschwindigkeit von 
Fahrzeug aufprallerkennungssensorik 40 und reflektierender 
Flache 3 geschlossen werden. Damit ist es moglich, eine vi- 
brationsbedingte Schwingungsbewegung der reflektieren- 

50 den Flache 3 relativ zur Fahrzeugaufprallerkennungssenso- 
rik 40 zu erkenncn und so von einer Rclativbcwegung zu un- 
terscheiden, die auf eine aufprallbedingte Intrusion einer 
Fahrzeugture zuruckzufuhren ist. 
Urn diese Unterscheidung vorzunehmen, ist der Ausgang 

55 der Phasenvergleichsstufe 41 mit einer Schwingungsunter- 
druckungscinhcit 42 vcrbunden, die an cine Auswerteein- 
heit 37 lediglich dann ein Dopplerfrequenzsignal weiter- 
gibt, wenn kein Vlbrationszustand vorliegl, d. h. innerhalb 
eines bestiminlen Zeitintervalls kein Vorzeichenwechsel der 

GO Phasendifferenz der Signale an den Ausgangen 35'a und 
35'b des I/Q-Mischcrs 35' auftritl. Die weitere Funktions- 
weise der Auswerteeinheit 37' entspricht derjenigen von 
Fig. 3, d. h. sie ermittelt aus der Dopplerfrequenz die Ge- 
schwindigkeit und/oder Amplitude von Fahrzeugaufpraller- 

65 kennungssensorik 40 und mikrowellenreflektierender Fla- 
che 3 und bewirkt ein entsprechendes Ausgangssignal. 

In einer Modification dieses Ausfuhrungsbeispiels wird 
der Auswerteeinheit 3T auch die Vorzeichen-Information 
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der betreffenden Relativbewegung zugefuhrt, so daB durch 
Aufintegration auch einc absolute Bcstinunung dcs Ab- 
stands von Fahrzeugaufprallerkennungssensorik und reflek- 
tierender Flache 3, also dem Deformationsweg, erfolgen 
kann. Dies ermoglicht, ein aufprallindikatives Ausgangssi- 5 
gnal dann zu erzeugen, wenn bei spiels weise der ermittelte 
Deformationsweg um mehr als einen Schwellwerl von ei- 
nem Normalwert abweicht, oder wenn sowohl der ermittelte 
Deformationsweg als auch die ermittelte Relativgcschwin- 
digkeit von Fahrzeugaufprallerkennungssensorik und re- 10 
flektierender Flache 3 aus einem vorgegebenen Wertebe- 
reich fallen. 

Wenn die Fahrzeugaufprallerkennungssensorik 1, wie im 
Beispiel der Fig. la und lb, an cinem Inncnhohlraum ange- 
ordnet ist, breiten sich die eingestrahlten Radarwellen darin 15 
durch Mehrfachreflexionen aus und erfullen den Hohlraum 
gleichmaBig. Ein Eindellen der Begrenzungsflache, wie hier 
der TiirauBenhaut 3, an beliebiger Stelle des Hohlraums ruft 
dann bei der Fahrzeugaufprallerkennungssensorik 1 ein 
Dopplersignal hervor. Auf diese Weise kann ein groBflachi- 20 
ger FahrzeugauBenhautbereich aufpralliiberwacht werden, 
ohne daB ein entsprechend breitflachig abstrahlender Radar- 
sender erforderlich ist. DicFahrzcugaufprallcrkcnnungssen- 
sorik 1 muB im ubrigen nicht unbedingt in einem Karosse- 
riehohlraum untergebracht werden, sondem kann auch 25 
durch einen an geeigneter Stelle am Fahrzeug befestiglen 
hiilsenartigen EinschluB aufgenommen sein. Ein solcher 
Sensor mit Hiilsc kann bei spiels weise an cxponicrten Stcl- 
len eines Kraftfahrzeuges angeordnet werden und begrenzt 
dort je nach GroBe des angestrahlten Flachenbereichs die fur 30 
die Aufprallerkennung empfindliche Flache, so daB die 
Moglichkeit geschaffen wird, den genauen Ort eines Auf- 
pralls am Kraflfahrzeug zu bestimmen. Dies ermoglicht ein 
aufprallsituationsabhangiges Ansteuern von aktiven Insas- 
senschutzsystemen bzw. eine Abgabe einer EingangsgroBe 35 
fur eine Ausloselogik eines aktiven Insassenschutzsystems 
in Abhangigkcit vom crkanntcn Intrusionsort. 

Patentanspruche 

1. Fahrzeugaufprallerkennungssensorik, insbesondere 
zur Bcrcitstcllung cincr EingangsgroBe fur cine Auslo- 
selogikeinheit oder zur Erzeugung eines Auslosesi- 
gnals fur ein aktives Insassenschutzsystem, mit 

- einem Radarsender (1, 34) und einem Radar- 
empfanger (1, 34), die an einem sensortragenden 
Aufbau des Fahrzeugs angeordnet sind, wobei der 
Radarempfanger vom Radarsender abgestrahlte 
und an einer aufprallrelevanlen, sich bei einem 
Aufprall relativ zum sensortragenden Aufbau be- 
wegenden Reflexionsflache rcflcktierte Radarwel- 
len empfangt, und 

- einer Dopplerfrequenz-Auswerteeinheit (30, 
40), welche aus der Frequenz der gesendeten Ra- 
darwellen und der Frequenz der von der aufprall- 
rclcvantcn Reflexionsflachc rcfleklicrlcn Radar- 
wellen die zugehorige Dopplerfrequenz bestimmt 
und daraus eine Relativbewegung der aufprallre- 
levanten Reflexionsflache gegeniiber dem sensor- 
tragenden Aufbau erkennt, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

- die aufprallrelevante Reflexionsflache (3) eine 
mit dem Fahrzeug fest verbundene Flache, insbe- 
sondere eine AuBenfiache des Fahrzeugs ist. 

2. Fahrzeugaufprallerkennungssensorik nach An- 
spruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB Mitlel (35', 36a, 
36b, 41, 42) zum Erkennen einer Schwingungsbewe- 
gung der aufprallrelevanten Reflexionsflache vorgese- 


hen sind. 

3. Fahrzeugaufprallerkennungsscnsorik nach An 
spruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB der Ra 
darsender (1, 34) derart angeordnet ist, daB er Radar 
wellen in einen Hohlraum (2) ausstrahlt, der wenig 
stens zum Teil von der aufprallrelevanten Reflexions 
flache (3) begrenzt ist. 
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